Pour une urbanisation durable

sur base de / en vue de
une mobilité durable




Relation activités — mobilité

STAGE | moE'L saet 3| STAGE 4

1

MOVEMENT >

Fig. 7: The four stages of the movement/exchange efficiency curve.
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Relation activités — type de mobilité
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Fig. 8: Exchange-friendly transport gives a higher yield of exchange.



Développement (territorial) durable

1¥90).

sous-systeme
des localisations

i
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sous-systeme
des transports

sous-systeme '

des relations sociales

Schéma 1.3 : Groupe C - interactions prépondérantes entre les trois sous-systemes




Croissance de la mobilite ...

| Development of daily distance traveled by modes
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Temps — Distance en France
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Figure 13: Temps constant, distances plus longues.
Evolution du temps de déplacement et de la distance parcourue par personne
et par jour a Grenoble depuis 1966.

Source : F.Beaucire, d'aprés enguétes ménages-déplacements



Trends In Travel Distance
in the EU27 (1995-2006)

Mocdle
Air

Car drwer

Car passenger | 8095| 533 ﬂ]_;]

BusiCoach | 249.0| 376] Q_ﬁﬁ_.

Billion pkm per year Billion trws per year
<100km| % : "

Rail
Total

Source: TRANSTOOLS, from the DG TREN paper “The future of transport” (2009)

Car travel has increased b
under 100km, b«

energy used

% - 97.5% trips
.5% account for over 50% of distancé&and




La vitesse : pour qui / quoi?

Plus vite entre les villes
mais plus lentement dans
les villes

Vitesse desTrain®

~entre Paris et Marseille

Vitesse deg(bus)a I'heure de __

_pointedu soir a Paris 1z aumn : —r—

1950 1955 1960 1965 1970 1675 1880 1985 1990 2001




La vitesse: quelle vitesse ?

Calculated speeds taking into account the total amount of time spent in transport

4o

Average speed over
all journaeys over a D 15 Kph

year — ' v

= « évident »

Annual Cost

Monthly net income é£ /ﬁ
of vehicle owner

Amount of time which 15h
must be spent at work
to earn the yearly cost
of that mode

....................................................................................................................................................................

Average 'social' 14 Kph

.....................................................................................................................................................................

External cost per Km

Average social spead
when taking into D 14 Kph
account external costs

Figure 5.2 Average social speeds of the bicycle and the car
Source: Seifried (1990)



Offre-Demande d’'énergie au niveau mondial
Deux dangers

200 —
180 Assumes an ultimately recoverable total :
of conventional oil of 2.3 trillion barrels |
160
Difference between supply and demand
=z 140 to be bridged with unconventional oil and :
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Figure 24. IEA’s projected oil de}nand until 2030 in relation to the projected supply of con-
ventional oil—IEA/USGS supply profile. Source: IEA (Ref. 17)



Relations soclales des enfants

trafic faible deux sens
200 véhicules en pic
2 000 véhicules/jour

3.0 amis
6.3 connaissances

trafic moyen deux sens
500 véhicules en pic
8 8 000 véhicules/jour

1.3 amis
4.1 connaissances

trafic intense deux sens
1 900 véhicules en pic
10 000 véhicules/jour

0,9 amis
3.1 connaissances

Appleyard, 1981

jeux discus- | jeux tricycles |esca- |bac a

inventés |sions d’équipe |etc. lade |sable
'Si surtout autour de la maison |25% 15% 17% 46% 33% | 78%
'Si espaces publics accessibles | 65% 70% 43% 90% 36% |83%

Huttenmoser, 1995



Probabilité de retour
sur le marché de I'emploi

Impact de la possession d'une VP
sur 'obtention d’'un empiloi

Figure 2 — Influence de la détention d’automobile sur la sortie
et le retour a l'emploi en fonction du niveau d’éducation
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En route vers ’'Homo Gordus?




Difference in well beeing
between car brought children and walking children

Intensity B carbrougt children
(rating of frequency/severity) . walking children

Somatisations Depression Anxiety Aggression/Hosility

Quelie: CEHAPE - Gesunde Umwelt far unsere Kinder, 2005
Grafik: FGM



Colts soclaux selon le Mode, la Période et

Tableau 16 « Coiit social externe annuel pour un voyageur supplémentaire (en €)

Milieu urbain

Bruxelles

Agglomérations wallonnes

Périphérie

des agglomeérations

Petites villes

Zones rurales

la Zone

Voiture
Heure Heure
de pointe creuse
121 09
1348 | 520 |
: 527
611

| (avec extension du réseau)
Heure{

de pointe |

29

£

Heure
creuse

17
23

43 |
36

1765
1953

2617

2055
2330



Consommation Espace-Temps par Mode

Area x time consumption
for a 5 km length trip
Surface x temps utilisé
pour un trajet de 5 km
Flache x Zeitverbrauch
fiir eine 5 km-lange Fahrt

LA CONSOMMATION TEMPS X ESPACE POUR UN TRAJET DE S5 KILOMETRES



Investissements Transports France

Les investissements en infrastructures routiéres augmentent en 2007

Investissements publics en infrastructures de transport
en milliards d'euros courants

i8

- Total

4 Routes, autoroutes
non concéedées

< Réseau ferroviaire hors IDF

v Transporis en commun
urbains, dont IDF

R

22:'ﬁ‘~¥* H,i-—i;_;_‘_;,*

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Source : Union Routiére de France (URF), d'aprés INSEE, CGPC, SESP
Le réseau concédé n'est pas pris en compte dans ces chiffres



Criteres de developpement urbain

Tableau 2 Description simplifiée des critéres d'aménagement durable du territoire du point de
vue des déplacements

C ril:ére de
développement
durable

Conséquences pratiques

Postulats a grande échelle

Postulats A petite échelle

"F ortc‘

Par uniteé
augmenter:

de surface,

= les activités

* les utilisations de l'espace

- Définir

* Renforcer les territoires
urbains

de nouvelles
relations entre la ville et la
campagne

* Entraver l'expansion spatiale de
l'agglomération

* Bloquer la croissance de Ila
périphérie de l'agglomération, ou
alléger sa densité

'+ Promouvoir le développement du
ceeur de l'agglomération et de la
premiére couronne

(e

activités"

Permettre la mixité des |
activités par:

* des cycles de déplacement
les plus courts possibles
pour les personnes et les
marchandises

* l'application du principe
de subsidiarité spatiale dans
les relations commerciales:
privilégier les relations a
courte distance

* un minimum d'autarcie

Qolzcentrali;g

 optimale

LLe postulat de la mixité
ne doit pas
la capacité
ni la

entraver
d'innovation
concurrence: les unités
urbaines doivent étre
relativement grandes

* Plus d'habitations et d'activités
dans le coeur de l'agglomération

* Plus d'emplois pour les personnes
habitant sur place et des avantages
découlant de leur situation pour
ceux qui habitent dans la périphérie

Taille optimale grice a des

espaces présentant une
certaine autarcie répartis de
fagcon optimale dans

Systéme de villes composé
d'agglomérations d'assez
grande taille

l'espace.

polycentrique a
une agglomération

Agglomération
préférer a

- monocentrique




Private Tianaport Enargy Use par Capita (MJ)

Relation densité urbaine —
consommation d’énergie

R?= 0.8594
gingok  AS Fig. 6. Private
@ Seoul 4
et TR Gt transport energy
4 , : : 5 S R T 2 . . : ; . use per person, by

Urban Density (person/ha) 1990.



Relation choix modal — Part PRB
consacré aux transports

Modal Choice (% public transport + cycling + walking) vs Transport Cost
(% GDP)

18.0 LA “ ‘ Developed cities

Western Europe

8,0

Transport cost (% GDP)
o
o
7
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40 Ko Asia J
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0,0 , — — - : : v >
0 10 20 30 40 50 60 70 80
Copyright ISTP-UITP Modal choice (% public transport - cycling - walking)




Trends in Travel and

Urban Planning
1. Density and distance — UK (2006)
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Histoire
d’'une urbanisation pedestre

a une urbanisation « routiere »

en passant par

une urbanisation liée aux TC ..o

Figure 1
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Strategie de développement urbain - Mobilite
Gestern

Morgen ?
-~ ®

A - ’
& o
=5 A

\

Ville compacte et mixte

Ville-archipel

Poly-ville compacte et mixte
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Toulouse : étalement urbain

* Faible croissance
* Tres fort étalement (surface x2)
 Eclatement urbain (spatial et social)

B |

fm f&m une mutation significative de la notion de ville Figure 1
M:mfmarwmomm- Vingt ons plus tord, c'est & une wéritable révolution de lespace urbain & loguelle nous assistor
-~ non seulement les zones urbanisées se sont considérablement dtoldes, mois encove assistons-nous & une 5o

de mouchetoge de lespace. Lo ville chonge de nature: métropole ou ville éciate



Toulouse : parts modales selon les
zones de residence

Types d’habitat et mobilité
Exemple de I'agglomération toulousaine (600 000 hab.)

Mobilité d’'un ménage selon le lieu d’habitat & A & Gﬁ) o m

Maison individuelle
dans une commune
de la périphérie

Collectif dans
les faubourgs de
la commune centre




Toulouse : Parts modales pour
achats selon les zones de résidence

Nombre de déplacements domicile-achats suivant la zone de résidence

Par personne et par jour

&

0,5 —

0%

0.5 —

02—

b > -v: - Zone
Centre-ville Toulouse Périphérie de résidence
hors centre

Total dans 34 000 125 000 96 000
l'agglomération ;




Lyon :
développements
résidentiels
dissociés de la
desserte TC

Les transports en cmu‘l'um.mlqm
Exemple de I'agglomération lyonnaise (hors Lyon et Villeurbanne)

« 100000 habitants environ ne sont pas desservis par ies transports en commun en 1986,
o 38% des logements construits de 1982 & 1987 (contre 31 % pour les logements de
1975 3 1982) ne sont pas desservis par e réseau: I'urbanisation récente reste moins
bien desservie et cette tendance s'aggrave.

\&-—3 vol d'ciseau
| ¢'une ligne de bus

o)\ Réseau 1985
woak .

"é“'? &

] - e '\- ! ; ,. -"? ‘aias &
Gl s o _% S
- latd ==Y o Se T TR

-
o< b

o A T T I v ™ SR B
P, TR R e

Snpte  SYNOCE GES THMHOTLS &N commun B 13 néPoa lyonnaise (SYTRAL] Plan g2 Oopacenents wbenn e dagnosx 1906



Lyon : impact des localisations sur
la part modale TC

Tableau 1

Impact des localisations sur I'évolution de la part de marché des transports collectifs (sur
I'ensemble VP +TC)

— i

i | Impact entre les enquétes ménages

—

! 1976 et 1985 [ 1985 et 1995 1976 et 1995

Impact du facteur localisation I -39 % ~6,5 % W
=5 : 1 —

Source : Bonnel, Cabanne, 2001

Part modale TC <20% contre
un potentiel « normal » <30%




Paris : tres
forte
croissance des
distances des
navettes

domicile-travall




Paris :
croissance
déemographique
selon les zones

Evolution de la population par couronne

population
en milliers 4786
\ .
4 000 et
e 088 4035
/$33
441
3 000
2790 2824"
%
9 300
176 2152
2 000 i 2121
1000 _ Paris 2
—— Petite couronne
~ Grande couronne
0

1962 1968 1976 1982

1990

B
date du recensement

1999



Paris : croissance des surfaces de bureaux

Tableau 3

L'évolution du parc de bureaux en lle-de-France

selon les zones

Répartition Evolution des surfaces
1975 1990 1998 1975-1998 1990-1998
Paris Y% 43 % 3 +12 % +3 %
Petite 26 % 35 % 39 % +188 % 42
couronne
dont Hauts- 17 % 22 % 24 % +36 %
de-Seine
Grande 14 % 22 % 26 % +236 % +49 %
couronne
dont Villes 1,6 % 7 % 9.3% +967 % +69 %
nouvelles
- hors Villes 12,4 % 15 % 10,7 % +142 % 40 %
nouvelles
le-de-France 100 % 100 % 100 % +89 % +27 %

Sowrce: ORIE.




Paris : évolution des flux

Figure 6 - Evolution du nombre des déplacements
selon le type de liaison

- . Deplacements (en milliers)

Evolution

e et Banih
Paris-Paris | 7700 | 7110 | 6660 | 6570 ,
Paris-PC | 2730 | 2740 | 2870 | 2810 21\
o Paris-GC | 1010 | 1110 | 1240 @ 1110 [-105
- Liaison PC - PC 8600 | 8910 & 9060 9890 | 92
| PC-GC 1300 | 1430 | 1910 | 1980 37
| GC-GC | 8780 | 9620 |11140 12460 \(18/
Ensemble * 30340 | 31160 | 33160 |35 160 6,0




Paris : Prét a Taux O pour le logement

ot lo nombre de logements commencés de 1997 4 1999
B Pusde 5% !
W 50475% | Sources: SGFGAS - Prét & Taux 2éro - 1997-1998-1999
g m:: ' SITADEL (logements commencés) - 1097-1998-1999
S TR it Cartographie: DREIF/DUSDIGORE/Richard GRIMAL



Paris : budget Logement+Transport

— 12000 -

-4

| tiers budget
'Ogement
' : ....... - t ran SpOI’tS
67 %| i
47 %
28 % i S 7%
s +- ldem
5 % 26 %
Paris Banlieue1 Banlieue 2 Banlieue 3
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Berne : scenarii de développement urbain

Réurbanisation

Le développe
'urbanisation
le centre et la

ent de
concentre sur
uronne de la

ville. La croissace régionale

est modeste et

fait aux

environs immédigts des gayts
et arréts de transpioris e

comimun.

A+B

CrgfSsance régionale axée
syfr le RER

a ville garde, en gros, ses
structures actuelles. La crois-
sance se deplace vers la ré-
gion ou elle se matérialise par
la création de quelques pdles
de développement a proximité
de gares ferroviaires choisies.
Les zones attenantes aux gares
sont reconverties en petits
centres a affectation mixte et en
d'importantes zones
d'habitation.

Poursuite de la tendance a la
dispersion

La aussi, la ville garde en gros
ses structures actuelles. La
tendance actuelle se poursuit,
sans articulation particuliere
autour du systéme de
transports en commun. Les
implantations périphériques, sur
des terrains libres de
constructions, sont privilégiees.

Fig. 1: Les trois scénarios de I'étude bernoise. Source: Canton de Berne, 1993.




Berne : cercle vertueux entre
développement urbain et accessibilite TC

Figure 6 : Une concentration de nouveaux développements a des localisations
présentant une bonne accessibilité par les transports publics,
la marche et le vélo dans e canton de Berne

Source : Amt fir Gemeinden und Raumordnung des Kantons Bern, Arbeiten, Wohnen und S-Bahn, Berne 1994, p. 3



Pays-Bas :
structures de
développement
territorial en
relation avec
les TC lourds

Figuur 3:
Schematische weergave
concepten

1. Compacte stad 'gescheiden’ 5. Nieuwe Steden 'gescheiden’

el

2. Compacte stad 'gemengd’

8. Bandstad 'gemengd’

= Bestaand
stadsgewest
e = Intercity rail
= (Inter)regionaal rail
= (Sted) OV (zwaar)
- = (Sted) OV (licht)

Nieuwe lokaties voor:
= Voorzieningen

O = Wonen

[] = Werken




Amsterdam :
Evolution
Structurelle
des TC lourds
9
Ville
polycentrique

Abbildung 8: Die Entwickluhg von Nebenzentren an der Ringbahn*

b)

a)  zeigt das Stadtzentrum mit dem radialen OV-Netz (gestrichélte Linie Eisenbahn,
durchgezogene Linie Tram-Netz). :

b)  zeigt die Entwicklung von Nebenzentren an den neuen OV-Knotenpunkten.

*Quelle: A. H. M. Buffing und A. Mouwen, Ruimte op de ringbaan voor de stadsrail,
Amsterdam 1987, S. 2.



Houten : structure urbaine « pro »

modes doux




Glasgow : Densité / Mixité
Mobilité / Qualité de vie

Typologie de quartiers de I'agglomération de Glasgow et indicateurs de mobilité

Garnethill Hyndland | East Mains | Stewardfield
Population 7.954 8.377 4,650 2.126
Surface (ha) 72 138
Nombre de logements .- 3. 28 63 1,98
Densité de population (/ha) 110
Taille moyenne des ménages
Mixité Forte
Modes de transport aux
équipements (%):
e A pied - 38 46 5
° EnTC 32 12 6
« EnVP @ 30 42 8
Fréquence hebdomadaire d’'usage de :
« laVvP 12 10 14 15.5
« lesTC 3.5 4 5 1
Distance hebdomadaire parcourue (km) :
« enVP @ 272 212 @
. @ | % | % | @
Distance hebdomadaire parcourue (km) 56 180 140 230
pour autres motifs que D/T
Part d’habitants (%) estimant pouvoir 51 38 39 21
vivre sans VP
Part d’habitants (%) estimant
favorablement leur cadre de vie :
. logement 60 49 56 49
« environnement 35 74 54 78
«  rues environnantes 10 9 31 17
*  parcs/squares locaux 358 232 g? ?g
s BRICE UG 48 13 15 20
. centre urbain
Habitants estimant favorablement (%) 49 59 51 50
leurs relations sociales de voisinage
% trés satisfaits 25 23 21 19




Typologies
urbaines
et Impacts
environne
mentaux

énario 1 : hypermarché de périphérie
Energie dépensée  Emissions de CO:  Surface utilisée Autres polluants  Bruit

g .. e, -.. % 9(((&
D kep 20 lee 2 500 m2 k 130 kg 200.voifiires
lté

Energie d‘peméo Emissnms de CO:  Surface utilisée Autres polluants  Bruit

s - -




Importance des zones proches des arréts TC

Abbildung 46: Haufigkeit der Benutzung des OPNV in Abhingigkeit von de
Distanz zur Haltestelle* .
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“Quelle: Nikolaus Hartz und Hanspeter Liechti, Stadigerechte Bahn - bahngerechte
Stadt, Ziirich 1992, S. 40 (Bericht 26 des NFP ,,Stadt und Verkehr®).



Densité selon distance TC

Développement orienté vers le transport public - Estimations de densités

Résidentielle | | Résidentielle | | Résidentielle | Résidentielle
90 habitations / ha | | 0 hatstations / ha | | 60 habitations /ha | | 30 habitations / ha |

Autres usages | | Autres usages | ./ Autres usages|  Autres usages
ratio 1:1 ratio 1:0,75 ratlo 1:0,5 ratio 1:0,25 |

ts‘H{ .




Reée-urbanisation associée a la desserte RER

B it e T

Etablissement d'une
nouvelle ceniralité
autour de la gare

1 - Elargissement

du centre ville en incorpo-
rant les services autour

de la gare

2 - Prolongation de I'axe
de la zone piétonne,

la gare formant un point
| d'attrait au bout

Surmonter le découpage |
spatial causé por la ligne, |
en reliant les deux parties

urbanisées via la gare -’




Lessons from Land Use

Walk, Cycling and Public —
Transport needs minimum
density: o oo oSl
Bus: 25 dw/ha < ” “g“mﬁé
LRT: 60 dw/ha A =
Exceed recent densities rd :

Big gain from 30-35 dw/ha

Plus “pyramids” up to 60
dw/ha round rail stations

§

3

. Mized working areas o I ~;- o Primary school " g
Places of worship i

¢




Typologies spatiales contrastées

: Comrherces a

- . xkm: —)

B /S
o 00 . Arrét bus Nétons =P
o d ] 1
gl = : Ecole
]
Admigistrat.
]
—— | Sports N

. PR Rupture spatiale, sociale, économique
Liens/intégration P P G

Fig. 4: environnementale, et in fine culturelle
Urbanisme traditionnel. continuité des Urbanisme fonctionnaliste: rupture du
espaces publics. réseau des espaces publics.
Traditionnellement, les différents usagers Les parcours quotidiens des _habitants
étaient concentrés dans le méme réseau, ce passent par des roufes ppnc:pales mono-
qui assurait I'animation nécessaire. fones et dangereuses et ils sont plus

Aujourd’hui c’est linverse: plus une route est  longs que dans le systéme traditionnel.
importante pour le trafic, moins elle supporte
d’aufres fonctions.



La périphérie engendre des colts
particuliers moindres...

En périphérie

Prix des terrains relativement faible
Grandes parcelles / peu de propriétaires
Terrains disponibles

Conception rationnelle des constructions
Facilité d'obtention du permis de construire
Acces facile en voiture

Nombre de places de parc non limité

etc.

Dans les tissus largement bétis

Prix des terrains en général plus élevé

Petites parcelles / nombreux propriétaires
Terrains souvent pas disponibles

Constructions compliquées (a plusieurs étages)
Procédure compliquée pour l'obtention du permis
Accés parfois difficile en voiture

Nombre limité de places de parc

Colit élevé pour dépolluer les sols

ete.

Comparaison schématique entre la construction en périphérie et dans des tissus déja

doncémant hatic?




... compenses par des surcouts collectifs !

Tableau 1 - Estimation du coiit primaire moyen d’équipement de trois types de parcelles
dans un lotissement avec création de voiries (largeurs a front de voirie de 7, 20 et 30 m)

Colit unitaire | Part @[ 20 m
Coiits "variables"
Electricité (2 cotés) 35 €/m 1 245 € 700 € 1 050 €
Eclairage public (1 c6té) 62 €/m Ya 217 € 620 € 930 €
Eau (2 cotés) 100 €/m 1 700 € 2 000 € 3 000 €
Incendie (1 c6té) 10 €/m Va a5€ 100 € 150 €
Gaz (2 cotés) 37 €/m 1 259 € 740 € 1110 €
Voirie (6m de large)
(commune aux 2 cotés)
avec égout complet 495 €/m Ya 1733 € 4 950 € 7 425 €
sans €gout 320 €/m Va 1.120 € 3200 € 4 800 €
Total coiits variables
(maisons des deux cotés de 3190 € 9110€ 13 660 €
la voirie)

Coiits '""fixes'" (y compris raccordements)

Electricité 185 €/parcelle (cabine de transformation)
Eau 1 100 €/parcelle (raccordement)
Gaz 40 €/parcelle (poste de transformation)

745 € /parcelle (raccordement)

Total (coiits variables et
colits fixes)

11180 €




Correctif : exemple de la fiscalité
fonciere / iImmobiliere au Danemark)

Au Danemark, les impots fonciers et immobiliers
résidentiels sont basés sur :

1. la valeur vénale (sur base de la réglementation
urbanistigue en vigueur), plutot que sur la valeur
d’'usage (du marché)

2. les terrains a batir (et non le bati)
3. une actualisation quotidienne :
* bases de données completes au niveau foncier/bati

« transparence pour le grand public concernant les prix et
tous les reglements qui sont en application

 criteres d'évaluation parfaitement définis : 19 types
d’'affectation du sol ; aires de valeur fonciere homogene
regroupant 35 parcelles en moyenne




Effets majeurs (Dk)

Concentration de I'habitat (et déecouragement de la
périurbanisation)

Qualité du bati (afin d’accroitre les revenus locatifs)
Fort decouragement de la spéculation fonciere /
immobiliere

Prix modéreé du foncier (importance de |'offre)

Importante propriété fonciere publique (découragement
de la proprieté privée non-valorisée / -valorisable)

Grande justice du point de vue distributif puisque celul
qui veut jouir d'un vaste terrain en a le droit mais paie
plus que celui qui vit en appartement sans jardin

Bien privé servant a l'intérét de la collectivite :
Intérét direct : financement
Intérét indirect : urbanisation durable



